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Resumo:

Este artigo trata-se de uma pesquisa que tem por objetivo contribuir com os incipientes estudos sobre a
aglomeracdo geografica dos prestadores de servicos logisticos (PSLs) no territorio brasileiro, tendo como
recorte espacial os municipios de Itajai e Navegantes, que juntos formam a cidade logistica do estado de
Santa Catarina. Desde os anos 1960 na Franca, e posteriormente em alguns paises da Europa e da América
do Norte, iniciaram-se os estudos sobre o ordenamento dos fluxos e das atividades logisticas no territério,
através da criacao e institucionalizacdo de plataformas logisticas e freight villages. No Brasil, as politicas
publicas para a criagdo de 4reas nodais na rede urbana para as atividades logisticas estdao ainda no campo das
ideias, e com isso temos no territério brasileiro a aglomeracao de PSLs em &reas préximas aos grandes
centros de consumo e das zonas portuarias de forma desordenada, em meio ao urbano e a outras atividades
produtivas e de servigos. A auséncia de planejamento dos fluxos no territério implica em prejuizos
econdmicos, sociais e ambientais. Nesse sentido, este artigo demonstra como a aglomeracio geografica dos
PSLs em Itajai e Navegantes implica em investimentos em infraestruturas de transportes e em complexas
estratégias de planejamento dos fluxos de mercadorias por parte de agentes ptiblicos e privados.
Palavras-chave: Aglomeracao geografica de servicos logisticos; Plataformas Logisticas; Cidades Logistica.

LA AGLOMERACION GEOGRAFICA DE LOS PRESTADORES DE SERVICIOS

LOGISTICOS (PSLs) EN LOS MUNICIPIOS DE ITAJATI Y NAVEGANTES (SC):

ASPECTOS CONCEPTUALES, ECONOMIA ESPACIAL Y DESAFiOS PARA EL
ORDENAMIENTO DE LOS FLUJOS EN EL TERRITORIO

Resumen:

Este articulo se trata de una investigacién que tiene como objetivo contribuir con los estudios incipientes
sobre la aglomeracién geografica de los proveedores de servicios logisticos (PSLs) en Brasil, teniendo como
recorte espacial los municipios de Itajai y Navegantes, que juntos forman la ciudad logistica del estado de
Santa Catarina. Desde la década de 1960 en Francia, y mas tarde en algunos paises de Europa y América del
Norte, comenzaron los estudios sobre el ordenamiento de los flujos y de las actividades logisticas en el
territorio, a través de la creacidn e institucionalizacién de centros logisticos y ciudades de las mercancias. En
Brasil, las politicas ptblicas para la creaciéon de areas nodales de la red urbana para las actividades logisticas
se encuentran todavia en el ambito de las ideas, y con eso en Brasil la aglomeraciéon de PSLs en las zonas
cercanas a los principales centros de consumo y las zonas portuarias de forma desordenada, en medio de las
actividades productivas y de servicios urbanos y otros. La falta de planificacién de los flujos en el territorio
implica perjuicios econémicos, sociales y ambientales. En este sentido, este articulo muestra como la
aglomeracion geografica de los PSLs en Itajai y Navegantes implica inversiones en infraestructuras de
transporte y la planificacion de estrategias complejas de los flujos de carga de los agentes privados y publicos.
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THE GEOGRAPHICAL AGGLOMERATION OF LOGISTICS SERVICE
PROVIDERS (PSLs) IN THE MUNICIPALITIES OF ITAJATI AND NAVEGANTES
(SC): CONCEPTUAL ASPECTS, SPACE ECONOMY AND CHALLENGES FOR
THE FLOWS PLANNING IN THE TERRITORY

Abstract:

This article regards the initial studies on the geographical agglomeration of logistics service providers (LSPs)
in Brazil, within the spatial area of the municipalities of Itajai and Navegantes, which together form the
logistics city of the state of Santa Catarina. Since the 1960s in France, and later in Europe and North
America, began the studies on the planning of logistics flows and activities in the territory, through the
creation and institutionalization of logistics centers and freight villages. In Brazil, public policies for the
creation of nodal areas in the urban network for the logistics activities are still in the realm of ideas, and
thereby we find in our territory the LSPs agglomeration in areas close to large consuming centers and ports,
in an unorganized manner, amidst the urban and other productive activities and services. The lack of
planning of the flows in the territory implies economic, social and environmental loss. In this sense, this
article demonstrateshow the geographic clustering of LSPs in Itajai and Navegantes implies investments in
transport infrastructure and complex planning strategies of freight flows from private and public agents.
Keywords: Geographical Agglomeration of logistics services; Logistical platforms; Cities Logistics.

1. INTRODUCAO

Diversos estudos tém sido realizados desde a década de 1970, em que os resultados
apontam que a capacidade produtiva brasileira cresceu geometricamente, enquanto a sua
capacidade de transportar e armazenar crescera de forma aritmética3 — para elucidarmos
em termos malthusianos —, sendo assim, um paradigma a ser resolvido pelos agentes
publicos e privados em suas diversas escalas, pois os custos logisticos tém sido, em grande
monta, um fator que reduz a competitividade dos produtos nacionais no comércio exterior.

O desenvolvimento do setor de servicos logisticos é fundamental para a
competitividade da economia nacional. A reunido e a avaliacdo de dados e informacoes
para formar um quadro mais homogéneo dessa atividade torna-se importante para a
formacao de politicas publicas e o incentivo as atividades empresariais. Recentemente, um
estudo foi realizado pela Fundacao Dom Cabral (2015) sobre os custos logisticos no Brasil,
e chegou-se ao resultado de que a média geral dos custos logisticos equivalem a 11,19 % do
preco final dos produtos comercializados no Brasil no ano de 2014. Porém, se analisarmos
setorialmente, os produtos que necessitam de transporte em grande escala e que tem

menor valor agregado, sdo os mais impactados pelos custos logisticos como as industrias

3 Podemos destacar que no inicio da década de 1960, em meio a diversos debates entre as correntes
estruturalista e monetarista, um economista de pensamento independente — como classifica Bielschowsky
(2000) — chamado Ignacio Rangel (1914-1994), ja chamava a atencio sobre a necessidade do planejamento
dos servicos de utilidade publica (matriz de transportes, meios de transportes publicos, obras de
acessibilidade urbana, capacidade de armazenamento, matriz energética etc.), e também nessa época (década
de 1960), afirmou em seu trabalho intitulado “Recursos ociosos e economia politica” que essa questao seria
possivelmente um dos grandes problemas para o desenvolvimento da economia nacional nas proximas
décadas (RANGEL, 2005). Podemos também ressaltar outros trabalhos que posteriormente diagnosticaram
de forma mais técnica e concisa a assimetria entre o desenvolvimento do setor produtivo e os sistemas de
transportes e armazenamento no Brasil, como fizeram Pinheiro & Fukasaku (2000); Santos & Silveira
(2001); Barat (2007; 2011); Hara (2013); Pinheiro & Frischtak (2014) e Oliveira (2014).
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de papel e celulose (28,33%), da construcao (21,33%) e as empresas que trabalham com
mineracao (16,00%).

Com o cenério politico e economico conturbado desde o ano de 2015, a realizacao de
novas grandes obras de infraestruturas de transportes e de armazenamento deve se
protelar, impossibilitando grandes alteracoes dos gargalos logisticos no Brasil. Além disso,
para agravar a situacao, os custos logisticos devem aumentar com o reajuste de preco dos
combustiveis4 e a entrada em vigor da nova Lei dos caminhoneiros5 (Lei 13.103/2015). O
desequilibrio da matriz de transportes, calcada no modal rodoviario, é uma das principais
explicacOes para esse aumento dos custos logisticos.

Nesse sentido, aumentam as oportunidades de negocios para o operador logistico
que consegue reduzir os custos de transporte e armazenamento, assim como oferecer
servicos de transportes e armazenamento personalizados e adaptados para determinadas

mercadorias que necessitam de cuidados especiais:

En los ltimos tiempos los operadores logisticos han generado gran interés entre
los empresarios, dadas las facilidades y beneficios que pueden brindan; ellos
prestan un servicio efectivo y generan valor agregado al producto a lo largo de la CA
(cadena de abastecimento), lo cual se refleja en la reducciéon de costos logisticos y
satisfaccion del cliente; el crecimiento de su importancia es evidente en Europa
(CASTRO; et. al, 2005, p. 02).

Partindo da premissa apesentada até aqui, entendemos que é necessario dar mais
atencao a tematica dos transportes e da logistica coorporativa e de Estado, de forma a
promover estudos que auxiliem no planejamento e nas politicas publicas, e também, nao
s6 demonstrar que o desenvolvimento dos sistemas de transporte e logistica no Brasil
possibilitam ganhos econdmicos — importantissimos no cenario de crise atual —, mas
também possibilita melhorias sociais e a preservacdo ambiental, como veremos neste

estudo.

4 Entre 2000 e 2010, os prec¢os do petroleo triplicaram no mercado internacional (chegando a US$ 144/bbl
em julho de 2008). Até 2008, os pregos do petrdleo no mercado internacional vinham refletindo uma
tendéncia de alta continua dos precos, interrompida em 2008 pela crise financeira internacional, o que
provocou queda acentuada dos precos, chegando ao patamar de US$ 40/bbl no inicio de 2009. Apesar de ter
rapidamente revertido o comportamento de alta, a crise financeira internacional ampliou a incerteza sobre o
comportamento dos precos no longo prazo, de modo que, nos dois anos seguintes, os pregos do petréleo no
mercado internacional rapidamente retomaram a tendéncia de alta e encerraram a década com incremento
de mais de 200% (US$ 93/bbl) em relacdo aos precos observados em janeiro de 2000 (US$ 24/bbl)
(CASELLI; et al, 2013).

5 A lei, sancionada pela presidente Dilma Rousseff em margo de 2015, prevé, também, jornada de trabalho de
até 12 horas para os motoristas profissionais, sendo que duas horas sdo extras e mais duas horas devem ser
acertadas por meio de acordo coletivo. A interjornada — periodo de descanso de 11 horas — pode ser
fracionada. Mas todas as horas devem ser tiradas em um mesmo dia e oito devem ser consecutivas.
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Neste contexto, resolvemos apresentar neste artigo o caso dos municipios de Itajai
(SC) e Navegantes (SC)®, pois eles abrigam a maior e mais importante area de
concentracao de prestadores de servicos logisticos (PSLs)7 do estado de Santa Catarina. O
objetivo desse artigo é demonstrar através de um estudo conceitual as teorias sobre a
aglomeracao geografica das atividades de transportes e logistica, especificando quais o
conceitos que mais se enquadram para o caso do nosso recorte espacial; a dinamica
economica da movimentacao de cargas nos terminais portuarios dos municipios de Itajai e
Navegantes; por fim, as demandas por infraestruturas de transportes da regiao, no qual
faremos uma proposta de simulacdo dos fluxos de exportagao, representando o trajeto
atual do percurso das cargas de exportacao e propondo um cenario “ideal” com a presenca
de transporte intermodal, excluindo recintos intermediarios entre a producido e os
terminais portuarios de contéineres em Itajai e Navegantes.

Para a realizacdo dessa pesquisa foram realizadas entrevistas com gestores de
alguns PSLs localizados nos municipios de Itajai e Navegantes (incluindo nos terminais
portudarios), além de visitas técnicas aos portos de Itapoa (SC), Sao Francisco do Sul (SC) e
Imbituba (SC) nos anos de 2014, 2015 e 2016. No que tange a revisao bibliografica,
optamos pela busca de autores de diversas nacionalidades, pois consideramos que os
estudos sobre o ordenamento dos fluxos nos territérios encontram-se em diversos estagios,
e que de certa forma, espelham o nivel de desenvolvimento das forcas produtivas em
distintas formacoOes sdcioespaciais, mas também nao esquecemos de autores que se
dedicaram aos estudos sobre a formacao socioespacial de Santa Catarina, bem como os
escassos autores de diversas areas do conhecimento que fizeram o esforco de estudar a
logistica tendo o territério como paradigma. No que concerne a base de dados
quantitativos, recorremos a plataformas virtuais publicas de 6rgaos nacionais de diversas
escalas, além de dados que conseguimos in loco que serao devidamente referenciados ao
longo do texto. Para o mapeamento dos PSLs utilizamos os softwares ArcGIS 10.1® e o

Google Earth®, e para o exercicio de simulac¢ao recorremos ao software Simio 8®.

2. CARACTERIZACAO CONCEITUAL DA AGLOMERACAO GEOGRAFICA DE
SERVICOS LOGISTICOS PARA O CASO DE ITAJAT E NAVEGANTES
Podemos afirmar que a concentraciao geografica dos servicos logisticos no Brasil se

trata de um fenomeno contemporaneo, e que normalmente esta condicionada ao destino

6 Agradecemos ao engenheiro Heder Cassiano Moritz do Conselho de Autoridade Portuaria “Porto de Itajai”,
que além de algumas entrevistas, gentilmente nos disponibilizou uma grande quantidade de informagoes
qualitativas e quantitativas sobre os terminais portuérios de Itajai e Navegantes.

7 Para o leitor interessado sobre a génese, estratégias comerciais e expansao dos PSLs no Brasil, indicamos o
estudo feito por Luna (2007).
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das cargas, se sao destinadas ao mercado interno ou externo. No caso do mercado interno,
podemos observar a aglomeracgao de transportadores, armazéns e distribuidores proximos
as regioes metropolitanas, como podemos ver na Regido Metropolitana de Sao Paulo
(RMSP), na Regiao Metropolitana de Curitiba (RMC), na Regido Metropolitana de Belo
Horizonte (RMBH), na Regiao Metropolitana de Salvador (RMS), entre outras regioes
metropolitanas que possuem grandes mercados consumidores. Quando o destino das
cargas € o mercado externo, a aglomeracdo dos PSLs estd normalmente em cidades
portuarias e em suas proximidades, como podemos ver os casos de Santos/Guaruja (SP),
Itajai/Navegantes (SC), Paranagua (PR), Suape (PE) e Rio Grande (RS).

Apesar do conceito sobre plataforma logistica ser comumente empregado para se
referir a essas areas de aglomeracao dos PSLs por revistas especializadas em transportes e
logistica, em planos oficiais de governos, nos veiculos de comunicacao impressos e digitais
e também no meio académico, nao ha uma conceituagao que, de fato, seja unanimidade
sobre o conceito de plataforma logistica, e ndo raramente, muitas delas aproximam o
conceito de plataforma logistica ao de condominio logistico — termo vulgarizado na
literatura brasileira sobre transportes e armazenamento — e, também é comum a confusao
do conceito de plataforma logistica com o de freight village, centro logistico, hub logistico,
parques logisticos, centro intermodal de carga, terminal de transporte etc. Nesta secao,
faremos um resgate de como alguns autores de diversas nacionalidades contribuiram para
a compreensdao do fenomeno da aglomeracao geografica dos PSLs e do conceito de
plataforma logistica, e esperamos responder se esse conceito é valido ou ndo para o caso de
Itajai e Navegantes.

Historicamente, os franceses sdo os pioneiros nos modernos estudos de
planejamento territorial, e também é na Franca que surgiram as primeiras tentativas de
desenvolver areas especializadas para as atividades de transportes (CASTRO; et al, 2005).
Desde 1957, tém sido feitas varias pesquisas por empresas e universidades sobre o
desenvolvimento de areas voltadas para a distribuicao de cargas, a titulo experimental de
“plataformas de fretes urbanos” em Arrés e Lille. Atualmente, existe uma densa rede de
centros de distribuicdo que contam com 20 plataformas de tamanhos variados e com a
oferta diversificada de servicos logisticos.

Nesse sentido, é importante destacarmos o papel do francés Michel Savy8, que desde
a década de 1980 vem publicando trabalhos relacionando os sistemas de transportes a
producao do espago (SAVY, 1983). No inicio da década de 1990, o mesmo autor publicou a

obra “Logistique et territoire” (Ibidem, 1993) que se tornaria referéncia internacional para

8 Professor emérito da I'Université Paris Est. Diretor do observatério de politicas e estratégias de transportes
na Europa.
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os estudos sobre o ordenamento de fluxos de mercadorias nos territérios. Michel Savy
também se dedicou aos estudos sobre a localizacao dos servigos de transportes (SAVY,
1998), e a conceituacdo, caracterizacao e o planejamento de plataformas logisticas (SAVY,
2005). Recentemente, o autor chefiou um grande estudo que resultou em um documento
intitulado “La logistique en France” (SAVY, 2015) que teve o suporte financeiro e técnico
do Estado frances.

O conceito de plataforma logistica (PL) foi desenvolvido na Franca na década de
1960 pelo Groupement Européam D’intérét Economique (GEIE) com o objetivo de
substituir os ineficientes servicosprestados pelos terminais de cargas (SILVA et al, 2013).
Silva et al (2013), ressaltam que as plataformas logisticas sdo zonas delimitadas onde
sdorealizadas por diversos operadores logisticos as atividades relativas a logistica
regional,nacional e internacional. A localizacdo da plataforma logistica esta relacionada
com a ligacdo entre osdiferentes tipos de modais, sendo que a sua implementacao tem
como base os estudos sobreos fluxos de insumos, mercadorias e servicos, associados a uma
avaliacdo de seus nos desuprimento e distribuicdo, racionalizando a relacdo custo e
beneficio.

Carvalho et al (2013) definem que as plataformas logisticas sdo instalacoes onde
diferentes empresas desenvolvem atividades de transporte, armazenagem e distribuicao de
mercadorias, tanto para o mercado interno como externo. Estas instalacoes devem oferecer
uma ampla gama de servicos, além de intermodalidade e ser gerida por uma entidade
unica. Castro et al (2005), diferentemente, concebem o conceito de plataforma logistica
como uma zona definida, no qual em seu interior sdo exercidas as atividades relativas ao
transporte, embalagem e distribuicdo, para o transito nacional e internacional de
mercadorias de um ou varios operadores. Assim sendo, deve estar em um regime de livre
concorréncia para todas as empresas interessadas em executar as atividades anunciadas;
também deve estar dotada de todos os equipamentos coletivos necessarios para o
funcionamento das atividades logisticas, contar com empresas prestadoras de servigos
comuns para pessoas e veiculos usuarios; além disso, pode ser administrada por
umaentidade Gnica, puablica, privada ou mista. Enquanto isso, os operadores logisticos
podem ser proprietarios ou arrendatarios dos edificios, equipamentos e instalacoes
(armazéns, escritorios, estacionamentos, docas etc.).

Por outra perspectiva mais simples, Carrera (2010) por sua vez, refere-se as
plataformas logisticas como o lugar nodal que recebe mercadorias para o redirecionamento

em um tempo muito curto. Para a autora, é raro que nesses locais ocorram operacoes de

CRUZ, W. L. de M.; FRAZZON, E. M.Revista Formacao (ONLINE) Vol. 4; n.23, set-dez/2016. 188- 193
215.ISSN: 2178-7298. ISSN-L: 1517-543X



FORMACAO (ONLINE)

work over, uma vez que o principal objetivo das plataformas logisticas é redirecionar o
fluxo para outro destino.

Silva et al (2014), mais proximos de uma visao de totalidade do conceito de
plataforma logistica, definem que plataforma logistica pode ser classificada como um local
especifico onde as atividades relativas a producao, transportes, logistica e distribui¢ao de
mercadorias sao realizadas, utilizando-se de uma mesma base de servicos onde os
diferentes agentes envolvidos se relacionam com objetivo de obter eficiéncia e flexibilidade
em suas operacoes e consequentemente uma maior vantagem competitiva no mercado em
que atuam.

Nesse sentido, alguns trabalhos como os de Savy (2005), Castro et al (2005),
Carrera (2010), Guyon (2012), Carvalho et al (2013), Silva et al (2013; 2014) nos levam a
conceber que as plataformas logisticas sao espacos planejados, que implicam em parcerias
publico-privadas, e envolvem aliancas entre entidades responsaveis pelos sistemas de
transportes, servicos de armazenagem e distribuicio que podem gerar significativas
reducoOes no trafego urbano, na poluicdo ambiental e também em diminuir ou minimizar
os danos sociais como acidentes de transito, inclusive mortes por colisdes e
atropelamentos. As plataformas logisticas sdo &areas com a finalidade de servir de
entreposto as necessidades de gestdo dos fluxos de mercadorias e informacées de
produtos, e sdo projetadas para oferecer melhor seguranca e velocidade no tramite das
mercadorias, além de oferecer servicos que agregam valor as mercadorias, ou seja, trata-se
de uma area nodal das redes de distribuicdo de mercadorias no territério, um importante
elo entre a producao e o consumo.

Assim sendo, devemos concordar com Carvalho et al (2013), que no Brasil nao
existem instalacoes que possam ser caracterizadas como plataformas logisticas. As
instalacoes logisticas existentes oferecem somente servicos de transporte e armazenagem,
com o uso limitado da tecnologia de informacao e, sobretudo, sem privilegiar a integracao
entre os agentes publicos e privados, e também os ganhos resultantes das sinergias que
estas instalacbes podem gerar. Atualmente, estio em desenvolvimento muitos projetos
pilotos e estudos para a implantagdo de plataformas logisticas no pais — como podemos
conferir o projeto de criacdo dos Centros de Integracao Logistica (CILs), que terd uma
concepcao bem parecida com a do conceito de plataforma logistica (BRASIL, 2015) —,
sendo assim, é importante um entendimento mais profundo destas instalacoes, indicando
os fatores que podem e devem ser explorados para garantir bons resultados dessas areas.

No caso dos municipios de Itajai e Navegantes, o que temos atualmente é uma densa

cadeia de servicos de transportes e logistica com um grande nimero de PSLs dispersos
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pela malha urbana (mapa 1), que foram consolidados de forma gradual para atender as
demandas do complexo portuario e com pouco planejamento por parte das politicas
publicas. Como exemplo, as regioes proximas aos terminais portudrios destacam-se pela
aglomeracao de atividades de transporte, armazenagem e de servicos auxiliares, como
despachantes aduaneiros e agenciadores de cargas. Catapan & Luna (2016) destacam que
na literatura, os trabalhos acerca desse tema estao, geralmente, limitados ao estudo das
plataformas, mas nao tratam de concentragoes nao planejadas de atividades logisticas, as
chamadas zonas logisticas na classificacao de Savy (2005).

Sendo assim, atualmente os municipios de Itajai e Navegantes exercem na divisao
territorial do trabalho de Santa Catarina um papel mais proximo ao dos conceitos de city
logistic (cidade logistica) — no sentido proposto por Tadi¢ et al (2015) — e também com
elementos de freight village (centro de mercadorias) que é um conceito mais abordado em
manuais governamentais e por intelectuais da América do Norte. Por cidades logisticas
podemos entender conceitualmente como uma cidade de destino intermediario entre a
producao e o cliente (final ou ndo), nela sao realizados os tramites burocraticos estatais de
fiscalizacao e tributacdo para o comércio internacional, a unitizacdo e desunitizacao de
mercadorias (servicos de picking), ha a existéncia de armazéns especializados para
determinadas cargas, h4 obrigatoriamente conexao intermodal, e conta com a presenca de
diversas empresas de apoio e suporte as atividades de transporte e armazenamento. Em
termos genéricos, as cidades logisticas seriam pontos nodais das redes de distribui¢cao no
territorio, os chamados “espacos de circulagao e distribui¢do” por Santos (2014), e assim
como existem cidades industriais, cidades turisticas e cidades “globais”, também existem
as cidades logisticas9, no qual ha grande predominancia das atividades de transportes e

logistica na composicao de seu Produto Interno Bruto (PIB)o.

9 Podemos destacar que na Europa o termo cidade logistica ja é comumente empregado a algum tempo,
tendo até mesmo coldquios e seminarios sobre as city logistics tanto no &mbito académico como das politicas
publicas. Vale lembrar do mais importante evento o The International Conference on City Logistics, que é
realizado desde o ano de 1999, teve nove conferencias realizadas, sendo elas realizadas em diversos paises
(Portugal, Espanha (duas vezes), Indonésia, Japdo, Australia, México, Malasia e Grécia).

10 Estima-se que a microrregiao de Itajai comporte quase 12% do valor adicionado de todas as atividades
relacionadas ao setor de transportes de Santa Catarina, e 20% do valor adicionado ao setor de servigos do
mesmo estado (IBGE, 2013).
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Mapa 1 — Distribuicao dos PSLs pelos municipios de Itajai e Navegantes.
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Elaboracao: elaborado pelos autores.

Como podemos identificar no mapa, a predominancia dos PSLs é de
transportadores rodoviarios que estao mais dispersos nas areas mais periféricas de Itajai e
Navegantes; de agéncias de cargas, despachantes aduaneiros e comércio exterior, que estao
aglomerados especialmente no centro de Itajai e no bairro Fazenda. As empresas que
realizam comércio, aluguel e reparo de contéineres estao mais dispersas e afastadas da
area central da cidade, justificado pelo fato de demandarem grandes areas. Além disso,

podemos destacar algumas empresas que classificamos como polifuncionais, ou seja,
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empresas que atuam em mais de um setor na cadeia de servicos de transportes e logistica.
Essas empresas “polifuncionais”, normalmente, além de oferecerem o servico de
transporte rodoviario costumam oferecer armazenagem, servicos de picking, transporte
multimodal, servicos de agendamento de cargas, etiquetagem, inspecao de cargas etc. Os
terminais portuarios estdo localizados na foz do Itajai-Act, sendo que o terminal da
Portonave S/A em Navegantes e o porto publico em Itajai operado pela multinacional APM
Terminals S/A sao os principais operadores de contéineres e break bulk (cargas geral).
Além disso, mais a montante do rio encontramos os terminais da Polyterminais S/A, da
Teporti S/A, Braskarne (pertencente ao grupo JBS) que tem como principal atividade
econdmica oferecer areas alfandegadas com precos mais baixos que os cobrados na zona
primaéria, beneficiando-se do transporte por DTA e DTC. Os recintos alfandegados estao
passando por um momento de ampliacdo da concorréncia, pois a mais de uma década a
Multilog S/A teve a exclusividade de ser a tnica estacdo alfandegada da regidao de Itajai,
mas recentemente o grupo paulista Localfrio S/A também conseguiu a licenca para tornar-
se um Centro Logistico Industrial Aduaneiro (CLIA) em Itajai2. Além disso, podemos
destacar a Brasfrigo S/A que atualmente atua como Porto Seco!3, e é especializada no
manejo de contéineres refrigerados, tendo os grupos BRF e JBS como seus grandes clientes
exportadores.

Apesar de nao podermos identificar uma plataforma logistica nos municipios de
Itajai e Navegantes, a cidade logistica tem algumas similaridades com as plataformas
logisticas, pois assim como em uma plataforma logistica as entidades nao sao
independentes, pois os PSLs interagem entre si e sofrem o efeito das decisées dos
elementos da cadeia de servigos logisticos locais e regionais. Para isso, sdo realizadas
reunioes mensais entre os principais elos e representantes do setor de transportes e
logistica locais junto a autoridade publica denominada ‘Porto de Itajai’, que funciona como
Conselho de Autoridade Portuaria (CAP). As empresas que detém maior controle do
mercado de cargas na regiao, assim como as principais associacoes e sindicatos buscam
atenuar os conflitos e aproximar seus interesses para criar uma relacao de mutualismo
entre os agentes, pois a eficiéncia dessas interacdes tem um impacto fundamental no

desempenho de toda a cadeia transportes e logistica da regiao.

u Declaracdo de Transito de Alfandegado (DTA) e Declaracio de Transito de Contéineres (DTC).

12 Anteriormente, a Localfrio S/A atuava como REDEX (Recinto Especial para Despacho Aduaneiro de
Exportagao).

13 Em uma entrevista com a geréncia da Brasfrigo S/A fomos informados que a empresa também pretende
conseguir a licenca para atuar como CLIA em Itajai.
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3. A DINAMICA ECONOMICA DO COMPLEXO PORTUARIO DE ITAJAI E
NAVEGANTES

Sao vérias as interpretacoes sobre a formagao econémica de Santa Catarina, entre
elas encontramos teorias que justificam a divisao territorial do trabalho e as
especializacoes produtivas regionais etc. Entretanto, nos baseando na revisdo e na
classificacao feita por Goularti Filho (2007), podemos ressaltar que trés delas merecem
destaque: a de formacao socioespacial catarinense, tendo a figura de Armen Mamigonian4
como o principal mentor; a desenvolvimentista conservadora, encabecada pelos trabalhos
de Fernando Marcondes de Mattos; e a abordagem shumpeteriana, verificada nos escritos
de Maria Luiza Renaux Hering. No caso da consolidacdo da cidade logistica em Itajai e
mais tarde incluindo o municipio de Navegantes!s, a interpretacdo que mais nos oferece
suporte ao processo de desenvolvimento da regido é a de formacao sbécioespacial, pois ela
leva em conta como os movimentos historicos, em suas diversas escalas, se materializaram
em transformacoes econdmicas, sociais e geograficas na regiao.

A aglomeragao geografica dos PSLs na regiao dos municipios de Itajai e Navegantes,
tem sua génese ao final da década de 1960, com a queda das exportacoes de madeiras no
estado de Santa Catarina!®, que até entao era o principal produto exportado pelo antigo
Porto de Itajai. Com a crise, a capacidade ociosa de grandes areas destinadas
anteriormente ao armazenamento de madeiras, somado a presenca de camaras frias e um
histérico know how no manejo de cargas congeladas — herancas da intensa atividade
pesqueira praticada na regido —, consubstanciou-se em uma determinante para que o
Porto de Itajai se tornasse o destino das emergentes exportacdes de carnes de frango e
suinos do oeste catarinense, criando assim, gradualmente, uma especializacao territorial
impar no que se refere a disponibilidade de PSLs empregados no manejo de cargas
reefers’conteinerizadas se comparado a outras regioes portuarias brasileiras, além da

densa cadeia de servicos de suporte as atividades de transportes e armazenamento.

14 O gedgrafo Armen Mamigonian € responsavel por uma vasta e preciosa literatura sobre o desenvolvimento
regional em Santa Catarina, bem como sobre o processo de industrializacdo e da formagdo sbcioespacial
catarinense. Entre as principais contribuicoes do autor, podemos destacar alguns de seus estudos que se
estendem as referidas tematicas desde a década de 1960 até a segunda década do século XXI
(MAMIGONIAN, 1966; 1986; 2000 € 2011).

15 O terminal portuario da Portonave em Navegantes foi inaugurado em 2007, e desde entdo, passou a
exercer forgas centripetas nos fluxos de contéineres do estado de Santa Catarina, movimentando atualmente
mais de 60% dos contéineres de Santa Catarina. Percebe-se também um deslocamento de algumas atividades
do setor de transporte e logistica para o referido municipio, sendo que antes eram uma exclusividade de
Itajai.

16 O declinio da economia madeireira em Santa Catarina é normalmente associado & criagdo do IBDF
(Instituto Brasileiro de Desenvolvimento Florestal) em 1967, que criou diversas restrigdes e sansdes para a
extracdo de madeira no Brasil.

17 Refrigeradas.
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No ano de 2015, a tipologia de cargas movimentadas para a exportacao no complexo
portuario de Itajai/Navegantes reforca o argumento da especializacdo em cargas reefers,
pois elas representaram 44,9% de toda a movimentacao (frangos, carnes e peixes), seguido
por madeiras e derivados (28,08%), produtos industrializados (17,37%) e produtos

alimenticios in natura (9,0%), como podemos analisar na tabela 1:

Tabela 1 — acumulado de exportacoes em 2015 pelo complexo portuario de Itajai/Navegantes.

Exportacoes

Peso Liquido (ton). US$
Frango 1.264.804 2.139.266,00
Carnes 555.178 1.236.145,00
Peixes 4.239 14.590,00
Alimentos em Geral 233.970 199.253,00
Maca 27.688 18.080,00
Fumo 103.685 465.884,00
Produtos Quimicos 34.270 108.843,00
Plasticos e Borrachas 7.074 27.354,00
Madeiras e Derivados 1.140.020 902.143,00
Papel e Derivados 69.626 58.180,00
Téxteis 10.599 50.251,00
Ceramica e Vidros 214.009 115.892,00
Mecénicos e Eletronicos 369.652 937.733,00
Outros 24.331 90.417,00
Total 4.059.145 6.364.031,00

Elaboracao: elaborado pelos autores.
Fonte: Porto de Itajai, 2016.

Diferentemente das exportacoes, as importacoes no complexo portuério
Itajai/Navegantes sao compostas em grande monta por produtos industrializados que
correspondem por 86,96% (tabela 2) da movimentacao geral, com grande destaque para os
produtos quimicos e materiais mecanicos e eletronicos, sejam para suporte industrial ou
para o consumo direto. A importacao de peixes, que corresponde a 1,5% do total das cargas
movimentadas, é destinada as grandes empresas de processamento de atuns e sardinhas
enlatados, especialmente a Gomes da Costa S/A e a Leardini Pescados do Brasil S/A que

tem unidades fabris em Itajai.
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Tabela 2 — Acumulado de importages em 2015 pelo complexo portuario de Itajai/Navegantes.

Importacoes

Peso Liquido (ton.) US$
Peixes 43.087 80.256,00
Alimentos em Geral 218.714 374.918,00
Produtos Quimicos 740.276 1.253.437,00
Plasticos e Borrachas 364.876 754.018,00
Madeiras e Derivados 28.222 32.474,00
Papel e Derivados 44.730 64.772,00
Téxteis 367.863 1.256.603,00
Ceramica e Vidros 276.383 154.115,00
Mecanicos Eletrénicos 621.670 2.374.413,00
Outros 68.160 307.873,00
Total 2.777.981 6.652.879,00

Elaboracao: elaborado pelos autores.
Fonte: Porto de Itajai, 2016.

Desde a municipalizacio do Porto de Itajai em 1995, o crescimento da
movimentacao de cargas no complexo portudrio aumentou constantemente, especialmente
apo6s o ano de 2003, quando o Brasil comeca uma politica mais agressiva de exportacoes,
além de diversas politicas para a ampliacio e modernizacado das infraestruturas
portudrias!8, e também, com o aquecimento do mercado interno brasileiro, o pais teve
também um grande acréscimo nas importacoes, e isso pode ser evidenciado nas estatisticas

de movimentacao de cargas do complexo portuario de Itajai/Navegantes (Grafico 1).

Grafico 1 — Movimentacao de cargas em TEUs no complexo portuério de Itajai/Navegantes® (1995-2015).
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Elaboracao — elaborado pelos autores.
Fonte: Conselho de Autoridade Portuaria de Itajai, 2016.
* O terminal de uso privativo da Portonave S/A em Navegantes foi inaugurado em 2007.

18 Podemos destacar o PAC I e II, a criacdo da Secretaria Especial de Portos (SEP), além do estimulo a criagio
de terminais portuarios e recintos alfandegados totalmente gerenciados pela iniciativa privada através de
medidas provisérias (n°320/2006) e a nova lei dos portos (n°12.815/2013).
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Entre os anos de 1995 até 2015, podemos destacar dois periodos de crise na
movimentacao de cargas nos terminais portuarios de Itajai e Navegantes, sendo o primeiro
no ano de 2008 com a crise dos EUA e as enchentes em Itajai; e o segundo em 2015,
novamente com problemas relacionados as chuvas causadas pelo fendmeno climéatico El
Nifio que causaram diversas ocasioes de paralizacdo dos terminais portuarios, e
consequentemente, a perda de linhas para os portos de Itapoa (SC) e Paranagua (PR), —
que também pode ser atribuida as limitacbes que a dragagem e a bacia de evolucao
oferecem, pois até o momento, o canal do Itajai-A¢ti ndo pode receber embarcacoes de
quinta geracdo (Post-Panamax Pus) — somados ainda, a crise politica e econdémica
nacional, e também ao cenario desfavoravel do comércio internacional, que resultaram em
uma queda consideravel na movimentagao de cargas nos terminais portuarios de Itajai e
Navegantes no ano de 2015.

Evidentemente, os fatores que causam as crises relacionados a conjuntura politico-
econdmica nacional e internacional ndo competem as autoridades locais e regionais,
ficando os agentes locais passivos aos movimentos institucionais de outras escalas.
Entretanto, diversas medidas relacionadas as deficiéncias infraestruturais da regido que
hoje compoe a cidade logistica de Itajai/Navegantes ja poderiam ter sido executadas, seja
no ambito das politicas ptblicas ou mesmo pela iniciativa privada. Vale ressaltar a
historica relacao de dependéncia da iniciativa privada ao setor publico no Brasil para a
realizacdo das obras de infraestruturas portuéaria, seja na execugao, no financiamento, na
regulamentacao etc., algo que nos dias de hoje, ao nosso ver, ja deveria ter sido superado.

Nesse sentido, vamos apontar na proxima secdo algumas demandas de
infraestruturas de transportes que se sanadas podem tornar-se fatores para que os
terminais portuarios de Itajai e Navegantes voltem a ter um representativo novo ciclo de
crescimento da movimentacdo de cargas, além de criar novos atrativos para gerar forcas
centripetas sobre os fluxos de cargas movimentadas, especialmente na regiao Sul do Brasil,

para a regiao.

4. DEMANDAS POR INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTES

Estradas, portos, aeroportos, ferrovias e canais sao alguns dos principais elementos
de infraestrutura que existem ao longo de nos e elos de uma rede de transportes. Chopra &
Meindl (2007) destacam que em quase todos os paises, o Estado tem a responsabilidade
total ou tem desempenhado um papel significativo na construcdo e gestao desses
elementos de infraestrutura. Mesmo nos Estados Unidos, onde muito da infraestrutura

ferroviaria foi construida pelo capital privado, o custo foi subsidiado por meio de doacgoes
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de terras do governo. Os mesmos autores ressaltam que a melhoria das infraestruturas de
transportes desempenhou um papel significativo no desenvolvimento da fluidez territorial,
e com isso, possibilitou-se o crescimento do comércio. O papel das ferrovias e canais para o
desenvolvimento economico dos EUA estdo bem documentados, como podemos ver nos
textos de Dobb (1987) e Wood (2001). Mais recentemente, o resultado da melhoria das
estradas, dos aeroportos e a infraestrutura portuaria no desenvolvimento da China
também é muito visivel como demonstra Jabbour (2012).

A presenca de varios fatores em uma determinada regido pode promover o
fenomeno da concentracao geografica das atividades logisticas, mas como ja evidenciamos
no Brasil os principais fatores da aglomeracao de PSLs no territério sdo a existéncia de
grandes centros consumidores — no caso em que o destino dos fluxos de mercadorias é o
mercado interno — e as zonas portuarias — quando o destino das mercadorias é o comércio
internacional. Catapan & Luna (2015) explicam que as atividades logisticas, como
armazenagem e transporte, necessitam cada vez mais de investimentos em infraestrutura,
equipamentos e tecnologias e, a concentracdo destas atividades pode permitir o
compartilhamento de ativos e a consolidacao de fluxos, ou seja, a racionalizacao dos custos
logisticos. Ha ainda externalidades locais, como aquelas associadas a especializacao da
mao-de-obra.

Nesse sentido, a concentracao dos PSLs em Itajai e Navegantes oferece grandes
desafios para as politicas publicas, pois o impacto do adensamento de cargas em uma
regido que conecta as rodovias com maior intensidade de fluxos do estado de Santa
Catarina que sdo as BR-101 e BR-470 — além da regido receber em determinadas épocas
do ano um grande contingente de turistas — implica em cuidados e medidas para o
controle de transito extremamente complexos, pois a morosidade, os congestionamentos,
os acidentes e o desgaste das vias implicam em prejuizos econdmicos e danos sociais tanto
para as instancias publicas e privadas, como também para a populacao local. Atento a
essas implicagoes, o Plano Estadual de Logistica e Transporte de Santa Catarina (PELT-

SC), destaca que:

O crescimento espontaneo e desorganizado das instalacoes logisticas privadas
impedem um desenvolvimento coerente e integrado da logistica, podendo gerar a
implantacdo de estabelecimentos logisticos em diversos pontos sem controle, com
consequente insatisfagdo da comunidade, contamina¢cio do ambiente e
externalidades. O governo deve buscar manter o equilibrio do desenvolvimento da
implantacao destes estabelecimentos e a coeréncia territorial, além de promover o
desempenho da logistica e o desenvolvimento ambientalmente sustentavel (PELT-
SC, 2013, p.120).

A concentracao espacial das atividades logisticas pode promover o desenvolvimento

de uma regidao, mas também trazer consequéncias indesejadas, como aquelas decorrentes
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de um fluxo intenso de veiculos de cargas. Avaliar os fatores que influenciam a decisao de
localizagdo das instalagbes logisticas, bem como o fenémeno de concentracdo destas
instalacoes, pode fornecer subsidios para decisdes concernentes ao planejamento e
organizacao do territorio (CATAPAN & LUNA, 2015).

Pensando em facilitar e unificar o trajeto dos veiculos com cargas pelo municipio de
Itajai, foi pensada a Via Portuaria (imagem 1). A Via Portuéria tem por objetivo centralizar
o trajeto de caminhées que realizam o fluxo entre o porto de Itajai (atualmente operado
pela APM Terminals S/A) e a BR-101. Com a realizacdo completa da obra, espera-se que a
fluidez tanto na area urbana como no acesso a BR-101 melhore, bem como diminuam as
ocorréncias de acidentes na regido, além de aumentar a precisao dos agendamentos nos
recintos alfandegados e nos terminais portudrios. A obra recebeu investimentos do
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), e esta orcada em torno de R$103,58
milhdes tendo como 6rgao responsavel o Ministério dos Transportes e a execucao ¢ feita
pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), pelo Exército e pelo
municipio de Itajai. As obras, porém, desaceleram no ano de 2015. O PAC 2 vem
realizando as obras de duplicacao na BR-470, nos trechos que conectam o municipio de

Blumenau/SC a Avenida Portuaria em Navegantes, tendo como 6rgao responsavel o

Ministério dos Transportes, e executor o DNIT. Foram investidos, de 2011 a 2014, cerca de
R$ 250,43 milhdes na obra (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, 2016).

] i
Imagem 1 — Projeto da Via-Portudria (etapas concluidas e em projeto).
Fonte: Conselho de Autoridade Portuéaria de Itajai, 2016.
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Nesse sentido, devemos ressaltar uma fragilidade da regiao de Itajai e Navegantes
que ¢é auséncia de conexoes ferroviarias e do baixissimo uso do transporte por cabotagem.
O uso de transporte intermodal poderia diminuir os custos com fretes de transportes,
diminui o dano ambiental causado pelo intenso uso do modal rodoviario, retira frotas de
caminhdes das rodovias de acesso aos terminais portudrios — consequentemente
melhorando a mobilidade urbana —, diminui as ocorréncias de acidentes e mortes no
transito, tanto o modal ferrovidrio como o hidroviario é também mais seguro para o
transporte de cargas, atenuando as avarias e consequentemente aumentando a
confiabilidade das transacGes comerciais.

O Quadro 1 ilustra um cenario real do contexto atual dos fluxos de cargas de Santa
Catarina até os terminais portuarios de Itajai ou Navegantes para exportacgao.
Normalmente, o mais comum € que as pequenas empresas exportadoras nao tenham um
departamento de comércio exterior, e por isso recorram a agéncias de comércio exterior.
Essas agéncias, por sua vez, costumam também oferecer os servicos de despacho aduaneiro
e 0 agenciamento de cargas. Algumas empresas como a Cecrisa Revestimentos Ceramicos
S/A (Cricitma/SC), criaram seu proprio setor de logistica, j4 que usam apenas a
modalidade FCL (Full Container Load) para a exportagdo. Desse modo, o contéiner é
despachado da empresa ja com o lacre de acordo com as exigéncias da Receita Federal,
direto para o terminal portuario, sem passar por nenhuma instancia intermediaria.

Entretanto, o mais recorrente, é que ao sair da unidade produtiva, as mercadorias
sejam destinadas a um armazém — normalmente de terceiros —, a algum centro de
distribuicdio — normalmente proprios e de empresas com maior verticalizagdo —, e
principalmente a alguma Estacdo Aduaneira de Interior (EADI) autorizada a trabalhar
como REDEX, Porto Seco ou CLIA, ou mesmo para algum terminal de uso privativo (TUP).
Como Santa Catarina se destaca na exportacdo de produtos agroindustriais, em grande
monta de origem animal advindos das agroindtstrias do Oeste (BRF S/A, Seara S/A e
Copercentral Aurora Alimentos), faz-se necessario uma grande e vasta quantidade servicos
de inspecao para o controle de qualidade que sdo exigidos no comércio internacional.
Entre os principais servicos desses terminais intermediarios, podemos destacar: a)
unitizacdo e desunitizacdo de contéineres; b) pesagem de contéineres e carga solta; c)
vistoria de canal vermelho e vistoria do Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento (MAPA); d) coleta de amostras; e) marcaciao, remarcacao de volumes; f)
etiquetagem, marcacao e colocacdo de selos fiscais; g) consolidacio documental; h)
paletizacdo, desmanche, separacdo e remontagem de paletes; i) transporte rodoviario;

transporte de contéineres, break bulk, distribuicao de transito aduaneiro (DTA/DTC).
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Quadro 1 —Fluxograma de mercadorias exportadas em Santa Catarina pelos terminais portuarios de

Itajai/Navegantes.
- TERMINAL PORTUARIO
DE CONTEINERES
i *
- EADITUP
8 3

CENTRO DE
DISTRIBUICAO

ARMAZENS DE
TERCEIROS

| I N
\ /

‘ Legenda:

=-» T nsporte Rodoviaro

Elaboracao: elaborado pelos autores.

Este trajeto atual que remete ao quadro 1, além de nao oferecer outras alternativas
de transportes que nao seja o rodoviario, é condicionado também pelas limita¢coes da area
portuaria que nao comporta a realizacao dos tramites necessarios para a exportacao,
legitimando assim, a existéncia de recintos intermediérios autorizados a realizarem os pré-
requisitos para exportacdo/importacdo. No entanto, nada nos impede de projetar um
cenario “ideal” (Quadro 2) com a existéncia de uma plataforma logistica em
Itajai/Navegantes, no qual a estrutura portuaria seria maior, comportaria armazéns na
zona primaria habilitados para realizar muitos dos tramites das mercadorias, tornado
desnecessario o uso de recintos intermediarios. Também nesse cenario haveria conexao
ferroviaria, com o acesso da ‘Ferrovia do Frango’ que ligaria o municipio de Chapecé (SC)
aos municipios de Itajai ou Navegantes!9, tendo a existéncia de um terminal de transbordo

também em Chapeco, onde as cargas seriam condicionadas e inspecionadas para chegarem

19 A “Ferrovia do Frango” que ligaria o oeste catarinense aos terminais portuarios é um projeto antigo, e
constantemente é debatido entre as autoridades estaduais e locais. Sobre o assunto, recomendamos a leitura
dos textos atuais de Alessandra dos Santos Julio, que é doutoranda do Programa de P6s-Graduacido em
Geografia da UFSC e desenvolve uma tese sobre a construcao e execucao dos projetos ferroviarios no Brasil.
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aos terminais portuarios liberadas para a exportacao, além disso, o cenario esboca maior
uso da cabotagem pelo litoral, o que contribuiria para a diminui¢ao dos congestionamentos

no trecho de acesso a BR-101.

Quadro 2 — Fluxograma de um cenério com intermodalidade/multimodalidade e aumento da capacidade

portuéria no tramite de mercadorias para a exportacao em Itajai/Navegantes.

TERMINAL PORTUARIO DE
CONTEINERES

H
i

Legenda

JUTUITE PR

» Transporte Rodoviarno

TERMINAL DE
- Transporte Ferroviario

TRANSBORDO

Q Transporte Aquaviario

PRODUCAO

Elaboracao: elaborado pelos autores.

Utilizando a ferramenta de simulacao2°, podemos estabelecer o tempo de
deslocamento das mercadorias entre a producdo e instancias intermediarias até os
terminais portuarios em Itajai e Navegantes. Nelas podemos analisar a viabilidade da
construcao da ferrovia do Frango (conexao do oeste catarinense aos terminais portuarios
de Itajai e Navegantes), aplicando a simulacdo nos dois cenarios, buscando atribuir
variaveis como: tempo de deslocamento, custos com transportes, transbordo e
armazenamento2!, entre outras variaveis que podemos simular para compararmos as
vantagens e desvantagens dos dois cenarios. Em sintese, podemos destacar as vantagens e

desvantagens de ambos os cenarios, sendo o cenario 1 com transporte exclusivamente

20 Sugerimos o uso do software Simio 8®.
21 Levando em conta o preco médio dos fretes rodoviario e ferroviario e também atribuindo precos médios
cobrados em cada recinto em que as mercadorias sao transbordadas ou armazenadas.
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rodoviario, e o cenario 2 com a presenca de transporte ferroviario e aquaviario

(cabotagem).

Quadro 3 — Vantagens e desvantagens dos modais ferroviério, aquavidrio e rodoviério.

. Nuamero de | Habilidade | Frequéncia Confiabilidade
Rapidez . . no
locais de lidar de .
Modal Custo na . atendimento
atendidos de com uma embarques
entrega . das
bens Variedade |programados ~
programacoes
Ferroviario| Médio Média Extensivo Alta Baixa Média
Muito
Aquaviario baixo Muito lenta Limitado Muito alta Muito baixa Média
Muito
Rodoviario Alto Répido extensivo Alta Alta Alta

Elaboracao: elaborado pelos autores.

Ao atribuirmos a velocidade média das ferrovias no Brasil (13,36 km/h e 14,85
km/h) e a velocidade média dos caminhdes (100 km/h) no percurso de Chapeco até o
terminal portuirio de Navegantes — principal rota dos contéineres frigorificados —, e
considerando um tempo minimo de parada dos contéineres nos recintos intermediérios e
terminais de transbordo (24 horas), podemos chegar a conclusao que no cenario 1 (sem
intermodalidade) as cargas chegam com mais velocidade nos terminais portuarios e
recintos alfandegados de Itajai e Navegantes. O cenario 2 nos oferece transporte
intermodal (ferroviario e cabotagem), e por sua vez, nos leva a compreender que o prego
frete ferroviario do oeste catarinense até Itajai/Navegantes sera menor que o do cenério 1,
obtendo assim, vantagens econOmicas relativas aos custos com fretes. Entretanto, o
modelo de concessao das ferrovias no Brasil consolidado na década de 1990 — duramente
criticado por Silveira (2007) — deixa em duavidas, se de fato, os fretes ferroviarios serao
mais baratos que os fretes rodoviarios, pois as condicoes atuais de monopo6lio das linhas
aos concessionarios, além de ter frustrado a expectativa do governo federal de ampliacoes
dos investimentos privados e da malha ferroviaria, também tem sido motivo de dentncias
por praticas de precos de fretes similares aos do modal rodoviario, como no caso da
Ferronorte no Mato Grosso (APROSOJA, 2016).

Por outro lado, apesar das vantagens econOmicas (tempo e preco do frete) do
transporte intermodal nao serem garantidas nas atuais condicbes materiais e
institucionais, ndo podemos nos esquecer que os ganhos sociais e ambientais sao
largamente comprovados, pois o uso do transporte intermodal reduz a quantidade de
acidentes e mortes nas rodovias, diminui a emissdo de gases poluentes na atmosfera,

possibilita a melhoria da mobilidade das populacoes residentes préoximo aos acessos dos
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grandes centros urbanos e zonas portuarias, reduz a quantidade de lixo produzido pelo
largo uso do modal rodoviario como as carcacgas de veiculos e pneus em terrenos baldios —
que se tornam areas propicias para a proliferacdo de insetos transmissores de doencas,
inclusive o Aedes aegypti, considerado vetor de doencas graves, como dengue, febre
amarela, febre zica e chikungunya — entre outros beneficios sonoros, visuais, ambientais e
sociais que poderiam ser listados pelo uso do transporte intermodal.

Entretanto, ndo podemos nos esquecer que duas obras na area portuaria sao
condicao sine qua non para a manutencao e crescimento da movimentacao de cargas na
cidade logistica de Itajai e Navegantes, que é a dragagem emergencial e criacdo da nova
bacia de evolucao, para que possam assim atracar embarcacoes de maior porte — tanto na
APM Terminals Itajai S/A como na Portonave S/A —, os porta-contéineres de quinta
geracao conhecidos como ‘Post-Panamax Plus’, que ja sdo largamente usados pelos
armadores nas conexdes entre Asia, Europa e América do Norte, mas que devido as
limitagbes das bacias de evolucdo e dos limites para o tamanho dos calados das
embarcacoes, nao podem atracar em alguns terminais portuarios na América do Sul
(incluindo atualmente os terminais da foz do Rio Itajai-Ac¢ti) que ainda nao tiveram suas
infraestruturas ampliadas para receber essas embarcacoes de grande porte.

As atencOes dessas limitacoes a determinados tamanhos de embarcacOes se
materializa no risco de perder uma linha regular que vem da Asia, que atraca um navio por
semana, sendo que dos 11 que fazem essa linha, seis ndo atracam mais no complexo
portudrio de Itajai/Navegantes, porque a extensao das embarcacoes é maior que 330
metros. As dificuldades dos clientes sdao grandes, pois as cargas vao para outros portos para
serem transferidas para outros navios de menor porte ou para caminhoes e voltar para
Itajai, prejudicando a logistica drasticamente. Sem levar em conta que o atraso dessas
obras tende a diminuir no médio prazo a movimentagdo de cargas na regiao de Itajai e
Navegantes, uma vez que alguns clientes tém migrado para os portos Itapoa (SC) e
Paranagua (PR). Existe um grande temor por parte dos operadores de terminais portuarios
da foz do Itajai-Act de que o complexo portuério perca a linha de importacio da Asia para
outros portos. Isso é algo, que se de fato acontecer, tera consequéncias extremamente
negativas para toda a regiao que depende da economia gerada pelo setor de transportes e
logistica.

Outro problema é o da dragagem e os bercos de atracacao do Rio Itajai-Act (na
instancia da Portonave S/A e APM Terminal Itajai S/A) que atualmente pode receber
embarcacoes com até 12,8 metros de calado, sendo que a demanda atual dos usuarios do

canal é aprofundar o leito do rio para que os bercos possam receber embarcacoes de 14
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metros de calado. A dragagem do rio chegou a 14 metros, porém com a enchente do ano de
2011, o rio foi bastante assoreado com sedimentos vindos da montante, perdendo quase
um metro e meio de profundidade. Os terminais tém problemas por estarem localizados
geograficamente a jusante do Rio Itajai-Acl, e com isso, quando o indice de precipitacao
pluvial é elevado a montante do rio, a quantidade de sedimentos arrastados para a area
portuéaria é volumosa, diminuindo abruptamente a profundidade do cais.

A primeira fase das obras inclui a obra da bacia de evolucao a partir de um
investimento estadual de R$ 104 milhoes. A execucao do projeto sera responsavel por
aumentar a profundidade do canal e permitirA que navios de até 335 metros de
cumprimento e 48 de boca (largura) tenham acesso aos bercos portuarios. A obra deve ser
concluida em 2016.

Ja a segunda fase das obras, com recursos de aproximadamente R$ 208 milhoes,
previstos no orcamento de 2015 da Unido, deve garantir ao complexo portuario de Itajai e
Navegantes uma bacia de evolucdo de 530 metros de diametro, com capacidade para
operar navios de até 366 metros de comprimento e 51 de boca. Essa etapa também prevé a
realocacao do molhe22 norte, possibilitando que o canal de acesso fique com a largura de
220 metros (REVISTA PORTUARIA, 2015).

Recentemente, a razao que justifica ainda a polarizacao das cargas no estado de
Santa Catarina no complexo portuario de Itajai e Navegantes, é justamente a cidade
logistica, que oferece uma vasta area retroportuéria, pois nela encontram-se uma
abundante cadeia de servigos logisticos, tais como armazéns e transportadoras com
especializacdo em cargas especificas, despachantes aduaneiros, recintos alfandegados,
empresas especializadas em aluguel, venda e reparo de contéineres, além de grandes areas
com tomadas para receber contéineres reefers. Para termos dimensiao de como a cidade
logistica centraliza o fluxo de cargas do estado de Santa Catarina, basta termos o exemplo
de que a maioria do destino e origem das cargas do porto de Itapoa é justamente Itajai, que
esté localizado a mais 160 km do porto de Itapoa. Isso acontece porque muitas das grandes
empresas exportadoras e importadoras tem centros de distribuicdo e armazéns em Itajai
como a BRF S/A, a JBS S/A, a Gomes da Costa S/A, também podemos ressaltar a
aglomeracao dos recintos alfandegados e TUPs em Itajai como a Polyterminais S/A,
Teporti S/A, Localfrio S/A, Braskarne S/A, Brasfrigo S/A e a Multilog S/A, além da
vastidao de transportadoras e armazéns de cargas geral, da presenca do aeroporto em

Navegantes etc. No caso de Itapoa, como o porto foi inaugurado em 2011, a area

22 Um molhe é uma obra maritima de engenharia hidraulica que consiste numa estrutura costeira semelhante
a um pontdo ou estrutura alongada, que é introduzida nos mares ou oceanos, apoiada no leito submarino
pelo peso préoprio das pedras ou dos blocos de concretos especiais (tetrapodes ou outros), emergindo da
superficie aquatica. E, portanto, uma longa e estreita estrutura que se estende em direcio ao mar.
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retroportuaria ainda tem um baixo nimero de PSLs, embora esse quadro esteja se
alterando gradualmente23. A especulacao imobiliaria e os valores elevados dos terrenos em
Itapoa ainda intimidam muitos grupos a estabelecerem unidades no municipio, muitos

deles preferindo assim, destinar suas as cargas para suas unidades consolidadas em Itajai.

CONCLUSAO

O que podemos destacar sobre a aglomeraciao geografica de PSLs em Itajai e
Navegantes, € que tanto os agentes do setor de transportes e logistica, como a populacao da
regido estdo comprometidos pelo historicamente baixo planejamento — em alguns casos
ausente — dos fluxos urbanos e da organizacdo espacial conjuntos entre os agentes
privados, os municipios e os governos estadual e federal. O planejamento dos fluxos da
regido deveria ter iniciado, primeiramente, com o planejamento dos fixos — elucidando em
termos do geografo Milton Santos (2004) —, ou seja, em um passado nao muito distante,
deveriam ter sido criadas areas fora da zona urbana para aglomerar as atividades de
transporte e logistica, criando nesse espaco as bases para a instalacdo de uma plataforma
logistica, otimizando dessa forma tanto a mobilidade urbana quanto a fluidez de
mercadorias, além de contribuir para a melhoria da qualidade de vida da populacao
regional.

E provavel que em um futuro nio muito distante, surjam mais imperativos para a
construcao de uma plataforma logistica na regido, pois os congestionamentos no transito,
os acidentes com mortes e avarias de cargas, a degradacao ambiental, os atrasos nas
entregas e retiradas de contéineres etc., causados pela auséncia de planejamento urbano
para as atividades de transportes e logistica na regiao, estao se tornando mais agravantes e
cada vez mais noticiados pela imprensa em diversas escalas. Silva et al (2013) nos lembra
que as plataformas logisticas podem colaborar para minimizar os diferentes impactos
causados nos centros urbanos pela frequente utilizacao de veiculos de cargas de forma nao
otimizada ou mesmo sem o planejamento adequado.

Entretanto, como a conjuntura politica e economica do Brasil no curto prazo nao é
promissora e d4 muitos sinais de riscos para grandes investimentos privados, entende-se
que a criacao de plataformas logisticas no Brasil seja algo dificil de se imaginar nessa
segunda década do século XXI. Como segunda via, a alternativa para atenuar as
desvantagens da inexisténcia de plataformas logisticas, tem sido a criacao de condominios
logisticos e terminais privados. Esse tipo de estrutura tem se proliferado em diversas areas

com adensamentos logisticos no Brasil como nas regides metropolitanas de Sao Paulo,

23 Podemos destacar que o CLIF conseguiu a licenga para ser o primeiro recinto alfandegado em Itapoa para
atuar como CLIA no final de 2015.

CRUZ, W. L. de M.; FRAZZON, E. M.Revista Formacao (ONLINE) Vol. 4; n.23, set-dez/2016. 188- 210
215.ISSN: 2178-7298. ISSN-L: 1517-543X



FORMACAO (ONLINE)

Curitiba, Rio Grande do Sul, Belo Horizonte e Goiania, e também em cidades portuarias
como Santos e Guaruja (SP), Paranagua (PR), Rio Grande (RS) e também em Itajai e
Navegantes. O Plano Estadual de Logistica e Transportes de Santa Catarina (PELT-SC) de
2013, destaca que a lenta acdao do governo no que diz respeito a definicao de politicas claras
de planejamento do territério e de implantacao de espacos destinados a logistica, leva ao
surgimento deste tipo de solucao e a concentracao de instalacoes logisticas privativas.

Também concordamos com o PELT-SC (2013) quando afirmamos que o sucesso da
implantacdo de ferrovias no Estado também dependera da eficiéncia das operacoes dos
terminais de transbordo ou plataformas logisticas. Assim, um programa integrado entre a
instalacdo de novas vias intermodais — em especial ferroviarias — e a implantacdo de
terminais se fazem necessarios, como forma de garantir uma infraestrutura de transportes
adequada com ganhos de competitividade para as industrias instaladas em Santa Catarina
e também para a melhoria da mobilidade e seguranca nas vias para a populacao da regiao e
também dos viajantes que perpassam o estado de Santa Catarina.

Por outro lado, o sucesso do setor de transportes e logistica ndo pode ficar
unicamente refém das politicas do Estado, pois parcela dos custos logisticos poderiam ser
minimizados com a incorporacao de tecnologia da informacao (TI), porque o uso integrado
de TI permite o ordenamento dos fluxos e também a otimizagdo do uso de areas de
transbordo, armazéns, patios de contéineres, acesso aos terminais portuarios etc. Carrera
(2010) nos recorda sobre a importancia do uso de TI que permita a troca de informacgoes
entre parceiros, que estabeleca o layout de toda a cadeia de suprimentos, facilitando assim,
o gerenciamento e a eliminacdo de atividades desnecessérias, bem como permite detectar
os pontos de estrangulamento da rede de servicos.

O controle dos fluxos tem um papel fundamental na gestao da producao. Estamos
aqui falando de um amplo controle de fluxos fisicos que vai desde a aquisicao, o transporte
de matérias-primas e componentes em fabricas até o transporte e entrega de produtos
acabados; e em segundo lugar, sobre o fluxo de informac¢oes advindos das encomendas,
ordens de producdo, horas de trabalho etc. O controle dos fluxos engloba todas as
atividades de producao e de distribuicao de um produto. Com o maior uso de TI, os PSLs
poderiam evitar avarias, reduzir o tempo de instalacdo e aumentar a colaboracao entre
fornecedores e distribuidores na regiao de Itajai e Navegantes.

Por fim, ndo podemos deixar de afirmar que a crescente terceirizacao dos servicos
logisticos por empresas de pequeno, médio e grande porte no Brasil e em Santa Catarina —
processo acelerado desde a década de 1990 — abriu uma lacuna para o surgimento de

grupos altamente capitalizados que atuam como operadores logisticos, sendo que muitos
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deles sao oriundos de outras nacionalidades. Entretanto, apesar da existéncia de grandes
multinacionais que atuam como operadores logisticos, a maioria dos PSLs sdo empresas de
pequeno porte e o trabalho é normalmente terceirizado/informal, como podemos ver no
caso de Itajai e Navegantes, com a presenca de muitos caminhoneiros autonomos,
armazéns nao alfandegados, e diversos micro prestadores de servicos de suporte as
atividades de transportes e logistica.

A aglomeracao geografica nao planejada dos PSLs em Itajai e Navegantes é produto
de uma insurgéncia “organica” dos agentes privados para atender as demandas de um
mercado em ascensao no qual as politicas publicas demoraram para detecta-lo, e mais
ainda para compreender como essa desorganizacao do espaco e do controle dos fluxos no
territorio implicaria em problemas econdmicos, sociais e ambientais. E verdade que a
“historia nao resolve problemas nao formulados” — como afirmava Ignacio Rangel —, mas
partimos da premissa de que estamos em tempo de ndo s6 agirmos em situaces de
calamidade publica, e sim, de termos mais soberania sobre o nosso futuro minimizando os

impactos das tendéncias sociais através do planejamento.
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